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Antrag 

der Abgeordneten Albert Schmidt (Hitzhofen), Rainder Steenblock, Elisabeth 
Altmann (Pommelsbrunn), Helmut Wilhelm (Amberg) und der Fraktion 
BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN 


Optimierung des Schienennetzausbaus zwischen Würzburg/Nürnberg und 
Augsburg/München 


Der Bundestag wolle beschließen: 

1. Die geplante ICE -Neubaustrecke Nürnberg-Ingolstadt- 
München (§ 28 Abs. 2 des Haushaltsgesetzes 1996) wird auf- 
grund der verfassungs- und haushaltsrechtlichen Bedenken 
des Bundesrechnungshofes (vgl. Prüfmitteilung zur privaten 
Vorfinanzierung von Straßen, Drucksache 13/2600 vom 9. Ok- 
tober 1995) nicht privat vorfinanziert. 

2. Die Bundesregierung wird auf gef ordert, statt der unfinanzier- 
baren Neubauplanung eine kostengünstigere und umwelt- 
schonendere Optimierung eines ICE -tauglichen Schienennet- 
zes zwischen Würzburg/Nürnberg und Augsburg/München 
vorzulegen und umzusetzen. Dies bedeutet insbesondere, die 
bestehende Schienenstrecke Nürnberg-Augsburg-München 
für höhere Geschwindigkeiten auszubauen und mit moderner 
Zugtechnik (z.B. ICE der 3. Generation, Neigezüge, ICT) zu 
befahren. Die kürzere und schon heute sehr schnelle Strecke 
Würzburg-Ansbach-Treuchtlingen-Donauwörth-Augsburg- 
München ist im Hinblick auf die Verbindungen zwischen Mün- 
chen und dem Rhein-Main-Gebiet bzw. Hannover in die Aus- 
bau- und Betriebsplanungen einzubeziehen. 

3. Das Gesetz über den Ausbau der Schienenwege des Bundes 
(Bundesschienenwegeausbaugesetz) vom 25. November 1993 
ist im Anhang (Bedarfsplan) unter „ 1. a Vordringlicher Bedarf, 
Überhang" (Nr. 12, ICE-Neubaustrecke Nürnberg-Ingol- 
stadt-München) entsprechend zu ändern. 

Bonn, den 19. März 1996 

Albert Schmidt (Hitzhofen) 

Rainder Steenblock 

Elisabeth Altmann (Pommelsbrunn) 

Helmut Wilhelm (Amberg) 

Joseph Fischer (Frankfurt), Kerstin Müller (Köln) und Fraktion 
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Begründung 

1 . Immer wieder hat sich der Bundesrechnungshof sehr kritisch 
zur geplanten Neu- und Ausbaustrecke Nürnberg-Ingol- 
stadt-München geäußert; 1990, 1993, 1994 und 1995 gab es 
negative Zwischen- und Prüfberichte. Da die private Vorfi- 
nanzierung dieser Schienenstrecke analog zur privaten Vorfi- 
nanzierung von insgesamt zwölf Straßenbauprojekten erfolgen 
soll, ist es sinnvoll, auch die neueste Stellungnahme des Bun- 
desrechnungshofs zur privaten Vorfinanzierung von Bundes- 
fernstraßen zu berücksichtigen: Sie stellt unmißverständlich 
fest, daß die Finanzierung nach dem Konzessionsmodell ge- 
genüber einer unmittelbaren Finanzierung aus dem Haushalt 
unwirtschaftlich ist. Die Finanzierung weiterer im Bundesver- 
kehrswegeplan vorgesehener Maßnahmen wird durch die pri- 
vate Vorfinanzierung erschwert, die künftige Investitionsspiel- 
räume erheblich einengt. Ferner hat der Bundesrechnungshof 
erhebliche Zweifel, ob das Verfahren beim Konzessionsmo- 
delF' mit den Vorgaben des Grundgesetzes vereinbar ist. Die 
Kritik, die der Bundesrechnungshof an der privaten Vorfinan- 
zierung von Bundesfernstraßen formuliert, gilt selbstverständ- 
lich analog auch für die ICE-Neubaustrecke Nürnberg-Ingol- 
stadt-München. 

2. Die Planung der Aus- und Neubaustrecke Nürnberg-Ingol- 
stadt-München erfolgte in ihren Grundzügen bis 1990 und paßt 
vor allem aus drei Gründen nicht mehr in die heutige bahnpo- 
litische Landschaft: 

- Sie ist mit einem Finanzbedarf von ca. 7 Mrd. DM (Kabi- 
nettsbeschluß vom 5. Juli 1995), der sich laut Artikel 28 Abs. 
2 des Haushaltsgesetzes 1996 aufgrund privater Vorfinan- 
zierung auf letztlich 15,6 Mrd. DM belaufen wird, überaus 
teuer und kann deshalb nur auf Kosten zahlreicher ande- 
rer, mindestens ebenso notwendiger Schienenprojekte fi- 
nanziert werden. In den Jahren 2003 bis 2028 soll der Bund 
jährlich 622 Mio. DM abzahlen, womit ein großer Teil des 
Verkehrshaushaltes auf ein einziges Projekt konzentriert 
und der Gestaltungsspielraum künftiger Bundesregierun- 
gen massiv eingeschränkt werden. 

- Das bisherige Strecken- und Betriebskonzept berücksich- 
tigt nicht die Fortentwicklung insbesondere des rollenden 
Materials. Die Neigetechnik bei Zügen ermöglicht es heu- 
te, auch auf Ausbaustrecken mit allenfalls kurzen Neu- 
bauabschnitten hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten zu 
erreichen. 

- Auch bahnintern wurden die Strecke Nürnberg-Ingol- 
stadt-München im Rahmen der Überlegungen für ein 
„Netz 21" bereits im Herbst 1995 in Frage gestellt, statt 
dessen der Ausbau der bestehenden Strecke Nürnberg- 
Donauwörth- Augsburg-München, zusammen mit der 
Strecke Donauwörth-Stuttgart („Südstern"), befürwortet. 

3 . Die bisherige Planung für Nürnberg-Ingolstadt-München zielt 
nur auf eine einzige Relation und verzichtet auf eine mit ge- 
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ringeren Finanzmitteln mögliche Ertüchtigung des gesamten 
Korridors zwischen Würzburg/Nürnberg und Augsburg/Mün- 
chen. Die Ermittlung des Nutzens von ’Schieneninvestitionen 
kann nicht allein anhand von linearen Geschwindigkeitsver- 
gleichen zwischen zwei Städten (Nürnberg-München) er- 
folgen, sondern muß sich an einer großräumigen Netzbe- 
trachtung orientieren, die Synergieeffekte aufgrund der 
Optimierung verschiedener, zum Teil paralleler Relationen 
berücksichtigen. Entscheidend ist dabei nicht die Höchstge- 
schwindigkeit auf einer Zentralstrecke, sondern die System- 
geschwindigkeit im Gesamtnetz. Unser Vorschlag folgt dieser 
Zielsetzung und ist damit moderner als die veraltete Infra- 
strukturplanung des Bundesministeriums für Verkehr. Zu- 
gleich berücksichtigen wir folgende Aspekte: 

- Längst nicht jeder Zug nach München aus dem Raum Würz - 
burg/Frankfurt bzw. aus Richtung Hannover muß über 
Nürnberg geführt werden. Statt dessen würde eine Zug- 
führung über Ansbach die Fahrzeit selbst ohne Baumaß- 
nahmen deutlich verkürzen. Schon heute sind die über Ans- 
bach fahrenden Züge deutlich schneller als bei einem 
Umweg über Nürnberg; selbst Inter Regios mit sieben Zwi- 
schenhalten sind bei der Fahrt von Würzburg nach Mün- 
chen über Ansbach schneller als ICE über Nürnberg. 

- Bereits heute können auf dem Streckenabschnitt Donau- 
wörth-Augsburg-München sehr hohe Geschwindigkeiten 
gefahren werden, so daß sich die Ausbaustrecke über Augs- 
burg trotz ihrer größeren Länge von 25 Kilometern deutlich 
besser für den Hochgeschwindigkeitsverkehr eignet als 
eine ICE-Strecke über Ingolstadt. Für den Energiever- 
brauch eines Zuges ist weniger die Länge einer Strecke als 
die Möglichkeit entscheidend, ein möglichst gleichmäßi- 
ges Tempo fahren zu können (fahrdynamische Betrach- 
tung). Ein in Ingolstadt haltender Zug müßte dagegen bei 
Fahrt in Richtung Nürnberg nach der Ausfahrt aus dem 
Bahnhof zunächst den Aufstieg auf die Altmühlalb bewäl- 
tigen, so daß er erst spät und nur für ein relativ kurzes Teil- 
stück Höchstgeschwindigkeit fahren könnte. 

- Der ICE zwischen München und Nürnberg könnte bei 
Führung über eine optimierte Augsburg-Trasse auf 
123,3 km eine Geschwindigkeit von 230 bis 250 km/h fah- 
ren, bei der Ingolstadt-Trasse wegen der kurvenreichen 
Strecke durch die Holledau und der Steigungen im Bereich 
der Altmühlalb aber nur auf 55,6 km. 

4. Die Neubaustrecke zwischen Nürnberg und Ingolstadt würde 
die Schienenkapazitäten im bayerischen Nord-Süd- Verkehr 
eher verringern, da sich die kapazitätsbegrenzenden Engpäs- 
se südlich der Donau, also zwischen Augsburg und München 
sowie zwischen Ingolstadt und München, befinden. Das betrifft 
insbesondere die auch bei einem Ausbau kurvenreiche Strecke 
von Ingolstadt durch die Holledau in Richtung München, da es 
zu Trassennutzungskonkurrenzen zwischen dem Personen- 
fern-, -regional- und -nahverkehr sowie dem Güterverkehr 
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käme, ohne daß zusätzliche Gleiskapazitäten bereitgestellt 
werden sollen. 

Da bei Realisierung der Hochgeschwindigkeitsstrecke über 
Ingolstadt täglich 100 Ferngüterzüge wegen ihrer Langsam- 
keit nicht mehr die Hochgeschwindigkeitstrasse Ingol- 
stadt-München benutzen könnten, sondern statt dessen über 
Augsburg geführt werden müßten, müßte der Abschnitt zwi- 
schen Augsburg und München täglich insgesamt 67 1 Züge auf- 
nehmen. Selbst auf einer viergleisigen Strecke ist dies nicht zu 
leisten. Folglich können im südbayerischen Raum die progno- 
stizierten Güterzugzahlen bei einer Realisierung der Hochge- 
schwindigkeitsstrecke Nürnberg-Ingolstadt-München nur 
dann bewältigt werden, wenn entweder Augsburg-München 
sechsgleisig oder Ingolstadt-München viergleisig ausgebaut 
würde. 

5. Auf der Neu- und Ausbaustrecke Nürnberg-Ingolstadt-Mün- 
chen sollen nach den bisherigen Planungen künftig alle Züge 
von Nordwesten (aus dem Raum Rhein-Ruhr, Rhein-Main und 
Hamburg/Hannover) und von Norden (aus Brandenburg, 
Sachsen, Sachsen- Anhalt und Thüringen) gebündelt werden. 
Der überwiegende Teil des Fahrgastaufkommens aus dem 
Nordwesten wäre also zum zeitraubenden Umweg über Nürn- 
berg gezwungen, anstatt die fast 30 Minuten kürzere Strecke 
über Ansbach zu benutzen. Zusätzlich wird der durch den 
Streckenneubau erzielte relative Fahrzeitgewinn zwischen 
München und den neuen Bundesländern durch den Umweg 
über Erfurt statt Benutzung der geographisch günstigeren 
„Sachsenmagistrale" verspielt. Der Milliardenaufwand einer 
Neubaustrecke über Ingolstadt entpuppt sich folglich bei einer 
Netzbetrachtung als ineffektive Verschwendung von Investiti- 
ons- und Steuergeldern. 

6. Würde auf die Neubaustrecke zwischen Nürnberg und Ingol- 
stadt verzichtet, könnten nichtausgleichbare Landschaftsein- 
griffe im Anlauter- und Altmühltal sowie im Köschinger Forst 
unterbleiben. 

7 . Der Verzicht auf die Neubaustrecke über Ingolstadt ermöglicht 
Investitionen zugunsten von Ausbaumaßnahmen auf allen 
Schienenstrecken zwischen Würzburg/Nürnberg und Augs- 
burg/München, die erheblich größere Nutzeffekte sowohl hin- 
sichtlich der Reisezeitverkürzung als auch der Wirtschaftlich- 
keit im Gesamtnetz (zugunsten von Fern-, Regional- und 
Nahverkehr) haben. Mit zusätzlichen Gleisen, abschnittswei- 
sen Kurven- und Steigungskorrekturen, moderner Schienen- 
fahrzeugtechnik und elektronischer Betriebssteuerung könn- 
ten sämtliche Ausbaustrecken mit einem gegenüber der jetzt 
geplanten Neutrassierung wesentlich wirtschaftlicheren Fi- 
nanzmittelaufwand erheblich beschleunigt werden: ICE der 
3. Generation können dank Neigetechnik und Einzelantrieb 
auch auf maßvoll ausgebauten Trassen über 200 km/h fahren. 

8. Die Investitionskosten sind bei einer ICE-Ausbautrasse über 
Augsburg erheblich geringer als bei einer Neubautrasse über 
Ingolstadt. Die Gründe veranschaulicht der folgende von der 
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VIEREGG & RÖSSLER Innovative Verkehrsplanung GmbH er- 
stellte Vergleich: 



Variante 

VIEREGG & 
RÖSSLER über 
Augsburg 

Variante 

über 

Ingolstadt 

Länge der Neubaustrecke 

56 km 

78 km 

- davon im Tunnel 

1 km 

30 km 

Ausbaustrecke 

41 km 

80 km 

- davon Linienverbesserung 

21 km 

40 km 

davon ohne Trassen- 
veränderung 

20 km 

40 km 

Nutzung bestehender Strecken 

99 km 

13 km 

Gesamtlänge 

München-Nürnberg 

196 km 

171 km 

Fahrzeit 

68 Min. 

68 Min. 


10 Sek. 

OSek. 


9. Bei der Ingolstadt-Trasse sind erheblich mehr kostenintensive 
Baumaßnahmen als bei der Augsburg-Trasse erforderlich, vor 
allem Tunnel- und Brückenbauwerke; die Bauzeit ist daher er- 
heblich länger. Deshalb belaufen sich die Bau- und Finanzie- 
rungskosten während der Bauzeit (ohne private Vorfinanzie- 
rung) bei der Augsburg-Variante auf ca. 2 Mrd. DM, bei der 
Ingolstadt- Variante hingegen auf 7 Mrd. DM. Der Wegfall der 
aufwendigen, auch ökologisch fragwürdigen Tunnelbaumaß- 
nahmen (Abraum- und Energieproblematik) führt zusätzlich zu 
einer Verkürzung der-Bauzeit um vier Jahre. 

10. Angesichts der aktuellen Finanzierungsprobleme bei den 
Schieneninvestitionen und im gesamten Haushalt des Bundes 
sind Bundesregierung und Deutsche Bahn AG gehalten, auf 
eine Optimierung der Nutzeffekte eingesetzter Investitions- 
mittel zu achten. 
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